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Pendant le XIXe siècle, la France a joué un rôle très important dans le déve-
loppement des pays des Balkans. Sa grande influence dans tous les domaines 
de leurs économies et sociétés est incontestable. Les principaux éléments 
qui caractérisent les relations franco-balkaniques sont bien analysés par les 
historiens, mais il reste encore plusieurs questions à éclairer. L’une d’entre 
elles concerne le rôle joué par les écoles françaises de formation d’ingénieurs 
et par les ingénieurs français dans la formation, scolaire et “sur le tas”, des 
ingénieurs des Etats situés dans la région des Balkans. 
Cette contribution contient un premier bilan des résultats de nos recher-
ches sur le sujet et a pour but de présenter les rapports entre les Ponts et 
chaussées français et les Balkans pendant la seconde moitié du XIXe et au 
début du XXe siècle. Les pays concernés sont la Roumanie1, la Serbie et la 
Bulgarie. 
Plus précisément, notre article se focalise sur deux questions:
– l’enseignement dispensé aux étudiants d’origine balkanique à l’Ecole 
des ponts et chaussées (EPC), ainsi que la contribution de cette école à la 
formation des élites techniques balkaniques dans les trois pays mention-
nés2;
– l’activité des professeurs de l’EPC ainsi que celle des anciens élèves de 
l’établissement d’origine française dans les Balkans. On s’intéressera à la 
fois aux membres du Corps des ponts et chaussées ainsi qu’aux ingénieurs 
1 En 1859 deux principautés, la Valachie et la Moldavie, s’unissent sous le règne d’Alexandre 
Jean Cuza. En 1862, l’unité officielle de la Roumanie fut proclamée et reconnue internationa-
lement. L’Etat acquiert son indépendance formelle de l’Empire ottoman en 1878. 
2 Deux autres groupes, les étudiants grecs et ottomans, présentent des traits à la fois communs 
et spécifiques et ils méritent par conséquent d’être étudiés à part. 
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civils (les “élèves-externes” de l’EPC). Dans le cadre de cet article, nous 
nous limiterons aux cas les plus connus. 
Outre les données contenues dans la production historiographique exis-
tante et relative au sujet de notre article3, notre recherche mobilise aussi des 
informations puisées dans les registres des élèves externes de l’ЕРС4, dans 
plusieurs publications périodiques liées à cette école5 et à l’association de 
ses anciens élèves6 ainsi que dans des documents provenant des archives 
françaises, roumaines7 et bulgares, auxquels on peut ajouter des publications 
officielles, des dictionnaires et des encyclopédies, etc. 
1.- Les étudiants balkaniques de l’Ecole des ponts et chaussées.
Fondée en 1747, l’EPC est l’une des plus anciennes écoles d’ingénieurs 
en Europe8. L’école est créée pour former des ingénieurs spécialisés dans les 
travaux publics, et surtout dans les voies de communication. Son exemple 
influencera ultérieurement la création d’autres écoles techniques en Europe. 
Au début du XIXe siècle, les élèves de l’EPC, dits élèves-ingénieurs, étaient 
destinés à intégrer le Corps des ponts et chaussées, un corps d’ingénieurs 
3 Voir: CAMERON, Rondo (1971) La France et le développement économique de l’Europe au XIXe 
siècle, Paris, Seuil; BRUNOT, André; COQUAND, Roger (1982) Le Corps des ponts et chaussées, 
Paris, Ed. du CNRS; BARJOT, Dominique (2001) “Les entreprises françaises de travaux 
publics à la conquête des Balkans (milieu du XIXe siècle - 1914)”, Etudes balkaniques, n° 2-3, 
48-63. Voir également: KOSTOV, Alexandre (2000) “Un ingénieur français dans le Sud-est 
de l’Europe: Léon Guilloux et les chemins de fer en Roumanie et en Bulgarie pendant les 
années 1870-1890”. In: STANTCHEV, R.; VUILLEMIN, A.; HRISSIMOVA, O.; KOSTOV, A. 
(éds.) Interférences historiques, culturelles et littéraires entre la France et les pays d’Europe centrale et 
orientale (XIXe-XXe siècles), Sofia, 39-45; KOSTOV, Alexandre (2004) “Les étudiants roumains, 
serbes et bulgares à l’École des Ponts et Chaussées (Paris) pendant la seconde moitié du XIXe 
et au début du XXe siècle: origine sociale, formation, réalisations professionnelles”, Etudes 
balkaniques, n° 2, 72-87.
4 Archives de l’École des ponts et chaussées (désormais AEPC), MS 3275. Registre matricule 
des élevés externes de l’École des ponts et chaussées – nº 1 (de 1851 à 1879), nº 2 (de 1880 à 
1899), nº 3 (de 1900 à 1921).
5 Annales des ponts et chaussées, 1850-1914. 
6 Bulletin de l’Association des ingénieurs civils anciens élèves de l’École des ponts et chaussées de 
France (plus tard – Bulletin et Annuaire de l’Association amicale des ingénieurs anciens élèves de 
l’École des ponts et chaussées de France), nº 1-25, 1881-1927.
7 Archivele naţionale istorice centrale, Bucureşti (ANIC).
8 Sur l’histoire de l’EPC voir: PICON, Antoine (1992) L’invention de l’ingénieur moderne: l’École 
des ponts et chaussées, 1747-1851, Paris, Presses de l’ENPC; CHATZIS, Kostas (1998) “Die ältes-
te Bauingenieurschule der Welt – die École des Ponts et Chaussées (1747-1997)”, Bautechnik 
Spezial, n° 11, 25-42.
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d’Etat. Ils étaient recrutés exclusivement parmi les élèves sortant de l’Ecole 
polytechnique, fondée en 1794. Ce n’est qu’en 1825, pour la première fois 
après la réorganisation de l’Ecole polytechnique en une école d’application, 
qu’on a autorisé des non-polytechniciens à assister aux cours de l’EPC (rap-
pelons qu’au XVIIIe siècle, des étrangers, comme Betancourt, fréquentaient 
l’établissement). Ces auditeurs pouvaient suivre les divers cours oraux et 
passer les examens liés à ces cours. Pendant les vingt-cinq premières années 
de l’existence de ce régime d’auditeurs libres, ce sont surtout les étrangers qui 
en ont profité le plus9. En ce qui concerne les pays balkanique, la Grèce était 
alors la seule à avoir des élèves-auditeurs, six au total. 
Après la réorganisation de l’ECP en 1851, l’admission des auditeurs, y 
compris étrangers, a été maintenue. En même temps l’école était autorisée à 
recevoir également des élèves dits externes, français et étrangers, admis après 
un concours et par décision du ministre des Travaux publics, qui assurait la 
tutelle de l’Ecole. Les élèves étrangers pouvaient suivre les cours oraux et 
participer à tous les travaux internes de l’école. Ils avaient le droit et l’obliga-
tion de participer aux mêmes études, leçons, exercices, manipulations que les 
élèves-ingénieurs (les futurs ingénieurs du Corps des ponts et chaussées). Les 
élèves externes qui avaient réussi aux examens de sortie recevaient, en fonction 
des résultats obtenus, soit un diplôme10 soit un certificat. 
Durant les années 1850, on voit les premiers élèves originaires des pays 
balkaniques s’inscrire à l’Ecole. Ainsi, on trouve dans les Registres, en 1852, 
le nom du premier sujet moldave, et, sept ans plus tard, celui du premier 
étudiant en provenance de la Principauté de Valachie. L’inscription à l’école, à 
cette époque des ressortissants des principautés roumaines n’est pas fortuite, 
étant donné l’influence française progressivement croissante dans ces pays11.
9 Sur un total de 187 auditeurs, pendant la période de 1825 à 1850, 124 venaient des pays 
étrangers; parmi ces derniers, 90 personnes ont subi avec succès les examens de sortie.
10 Un diplôme supérieur d’ancien élève externe de l’EPC apte à exercer la profession était délivré à 
ceux des élèves qui avaient obtenu au moins 65% du total des points qui pouvaient être 
acquis dans les cours de l’enseignement spécial. Ceux qui ne pouvaient atteindre ce chiffre 
ne recevaient qu’un certificat. En 1894, l’appellation du titre était changée en diplôme supérieur 
d’ingénieur des constructions civiles. Voir: RIBEILL, Georges (1986) “Des ingénieurs civils en 
quête d’un titre: le cas de l’École des Ponts et Chaussées (1851-1934)”. In: GRELON, A. (éd.) 
Les ingénieurs de la crise, Paris, EHESS, 197-209.
11 Voir à ce propos l’étude d’Anousheh Karvar qui s’est penchée sur le cas des élèves romains 
dans les écoles militaires françaises (Ecole polytechnique, Ecole d’Etat-Major, Ecole d’artille-
rie et du génie de Metz ou encore Ecole de cavalerie de Saumur): KARVAR, A. (2006) “La 
formation des élèves roumains dans les écoles militaires françaises: un enjeu de politique 
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Le premier Serbe était inscrit à l’EPC en 1856, suivi, au début de la décen-
nie suivante, par le premier citoyen du Royaume hellène et le premier sujet 
ottoman –respectivement en 1862 et 1863. En ce qui concerne les Bulgares, on 
devait attendre jusqu’à la libération du pays.
Pendant les trois décennies, de 1851 à 1880, le nombre total des étudiants 
d’origine balkanique était de 48 personnes (voir tableau 1), soit 16,7% des 
élèves externes de l’EPC. Le groupe le plus nombreux était celui des Roumains 
– 31 personnes, donc 11 %. Leur nombre a augmenté sensiblement durant les 
années 1880, une période qui était marquée également par une augmentation 
des élèves grecs. Vers le début du XXe siècle, c’étaient les sujets ottomans12 qui 
étaient les plus nombreux dans la population formée par les élèves balkani-
ques. En général, le nombre de ces derniers a diminué, pendant la période de 
1900 à la Première guerre mondiale. La cause principale de cette diminution 
était la concurrence accrue de la part des autres écoles d’ingénieurs en France 
ou dans les autres pays d’Europe13.
Tableau 1. Étudiants d’origine balkanique à l’EPC, d’après l’année d’inscription (1851-
1914).
Années/
pays Roumanie Grèce Turquie Serbie Bulgarie Total
1851-1870 10 2 3 2 -  17
1871-1890 52 23 17 2 1  95
1891-1910 14 21 16 - 3  54
1911-1914 2 - 4 - -  6
Total 78 46 40 4 4  172
extérieure dans les Balkans?”, Anuarul Institutului de Istorie «G. Bariţ» din Cluj-Napoca, t. XLV, 
71-81. – Note des éditeurs.
12 Le groupe des étudiants ottomans était composée, pour la plupart, de Grecs (16 personnes) 
et d’Arméniens (14 personnes). La distinction entre “étudiants grecs” et “Grecs ottomans” 
est faite d’après leur lieu de naissance. 
13 Parmi les “concurrents” français, on peut mentionner, par exemple, les instituts électrotech-
niques et/ou de mécanique créés à Nancy, Grenoble, Toulouse etc. Voir: KOSTOV, Alexandre 
(2006) “Les étudiants originaires des Etats balkaniques à l’Institut électrotechnique de Nancy 
(1900-1940)”. In: GRELON, A.; BIRCK Fr. (éds.) Un siècle de formation des ingénieurs électriciens: 
Ancrage local et dynamique européenne, l’exemple de Nancy, Paris, Ed. de MSH, 319-334.
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En règle générale, les études à l’EPC duraient trois ans, sauf pour les 
promotions de 1878 et 1879. Les élèves inscrits pendant ces deux années ont 
terminé les cours en deux ans.
Le nombre des élèves balkaniques qui ont achevé leurs études à l’EPC 
entre 1851 et 1918 est présenté dans le tableau n° 2. 
Tableau 2. Diplômés d’origine balkanique de l’EPC (1851-1918).
Pays Roumanie Grèce Turquie Serbie Bulgarie
Années D C T D C T D C T D C T D C T
1851-1870 7 - 7 1 - 1 2 - 2 2 - 2 - - -
1871-1890 25 17 42 8 1 9 8 2 10 2 - 2 - - -
1891-1910 17 3 20 19 3 22 17 2 19 - - - 1 1 2
1911-1918 2 - 2 2 - 2 7 - 7 - - - - - -
Total 51 20 71 29 4 33 34 4 38 4 - 4 1 1 2
Note: D - Diplôme, C - Certificat, T - Total
1.1.- Réalisations professionnelles et sociales.
1.1.1.- Les Roumains.
A la différence de leurs collègues français qui jouissaient d’un moindre 
prestige par rapport aux élèves-ingénieurs, pour les élèves externes roumains 
l’obtention d’un diplôme ou certificat de l’EPC a joué un rôle très important 
dans leurs réalisations professionnelles ultérieures. La majorité des ingé-
nieurs roumains sortis de l’école parisienne ont pu ainsi intégrer sans aucun 
problème le Corps d’ingénieurs d’Etat de leur pays, intégration qui leur 
assurait une carrière de cadre dirigeant dans les structures du ministère des 
Travaux publics et dans les grandes entreprises d’Etat, telles que les Chemins 
de fer roumains (CFR), les ports et les docks, les manufactures de tabac et 
autres compagnies ayant le statut de monopole d’Etat. 
Leur intégration dans le Corps d’ingénieurs et ensuite leur nomination 
à des postes supérieurs comme celui d’inspecteur général de Ière et de IIème 
classe assuraient à ces ingénieurs leur appartenance aux “véritables” élites 
techniques du pays. C’est ainsi que les inspecteurs généraux exécutaient des 
fonctions dirigeantes au ministère des Travaux publics en tant que membres 
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du Conseil supérieur des travaux publics. Ils pouvaient être recrutés comme 
professeurs (et directeurs) à l’Ecole des ponts et chaussées de Bucarest, en 
obtenant ainsi une position très élevée dans la société roumaine. Un exemple: 
une commission composée par des professeurs de cette école était le seul orga-
ne autorisé à reconnaître les diplômes des ingénieurs obtenus à l’étranger.
L’ascension aux niveaux supérieurs du Corps d’ingénieurs d’Etat donnait 
aux ingénieurs une forte probabilité, voire la certitude, de pouvoir entrer 
dans les élites nationales en tant que ministres, députés etc. En revanche, une 
telle perspective de carrière n’était pratiquement pas à la portée des autres 
ingénieurs travaillant dans les entreprises privées. L’intégration dans le 
Corps d’ingénieurs d’Etat roumain ainsi que l’avancement dans la hiérarchie 
administrative étaient relativement plus faciles pour les anciens élèves de 
l’EPC diplômés pendant la période antérieure à 1880/1883. Les données 
disponibles montrent que la plupart d’entre eux sont entrés dans ce corps 
technique. Il s’agit de 49 personnes, soit 63 % de la totalité, dont une partie 
considérable –à savoir 21 ingénieurs– a pu atteindre le grade d’inspecteur 
général de Ière classe. Les autres ont dû se contenter de postes de niveau 
moyen dans les entreprises et services d’Etat, surtout dans les Chemins de 
fer roumains (CFR). 
Très peu d’ingénieurs roumains sortis de l’EPC se sont orientés vers le sec-
teur privé. Il faut d’abord citer les noms de ceux qui ont pu s’illustrer comme 
managers et/ou propriétaires d’entreprises: Jean Gheorgiu, N. Faranga, Th. 
Slaniceano, P. Luppesco. Grâce à leurs qualités personnelles et professionnel-
les, un certain nombre d’entre eux ont pu gagner des positions élevées dans 
la société et dans l’économie roumaines. C’est ainsi que J. Gheorgiu a été pré-
sident de la Chambre de commerce de Ploesti, député et sénateur; N. Faranga 
a été maire de la ville de Braila.
Une partie des anciens élèves ont exercé le métier de professeur à la 
Şcoală naţională de poduri şi şosele de Bucarest, l’équivalent roumain de l’EPC. 
Pendant la période précédant la Première guerre mondiale, douze anciens 
élèves de l’établissement parisien ont enseigné dans la section supérieure 
de Şcoală (celle des ingénieurs): C. Mironesco, C. Sinesco, C. Manesco, N. 
Urechia, N. Herjeu, E. Stefanesco, E. Balaban, Er. Pangrati, M. Romniceano, 
Al. Davidesco, N. Zanne et D. Zossima14. Parmi les enseignants universitai-
14 M. Romniceano, N. Zanne et D. Zossima étaient également professeurs dans la section des 
conducteurs de cette école.
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res, il faut citer les noms de Miltiade Tzony, devenu professeur à l’Université 
de Yassy, et d’Ermil Pangrati - professeur à l’Université de Bucarest. 
Une partie des anciens élèves de l’EPC a pu obtenir une place dans les 
élites politiques nationales en tant que membres du conseil des ministres et 
du parlement de Roumanie.
Sans doute le personnage le plus connu parmi les Roumains-anciens élèves 
de l’EPC est Ion (Ionel) I.C. Bratiano (1864-1927), fils du fondateur et leader 
du parti national – libéral Ion C. Bratiano. Après son retour en Roumanie, en 
1889, Ionel Bratiano a été nommé ingénieur ordinaire au Corps d’ingénieurs 
d’Etat dans le service des Ponts et chaussées de la Direction générale des 
chemins de fer. En 1895, sa carrière d’ingénieur s’est arrêtée et il est devenu 
membre et plus tard leader du Parti national-libéral, plusieurs fois ministre 
et président du conseil des ministres de Roumanie (de 1908 à 1910, ainsi que 
pendant et après la Première guerre mondiale). 
Le poste ministériel “préféré” des Roumains-anciens élèves de l’EPC était 
incontestablement celui de ministre des Travaux publics. Le premier ingé-
nieur en Roumanie à avoir occupé ce poste était P. Donici15 en 1867-1868, suivi 
plus tard par Ion I. C. Bratiano et Ermil Pangrati. 
En parlant des élites politiques, il faut mentionner également les noms 
des députés P. Ené, J. Gheorgiu et des sénateurs M. Tzony, J. Stoyanesco, C. 
Manesco et D. Frounza. 
1.1.2.- Les Serbes et les Bulgares.
Les premiers élèves serbes ont été admis à l’EPC relativement tôt. Les 
rapports étroits entre la France et la Serbie pendant la seconde moitié du 
XIXe siècle expliquent, en partie du moins, cette connexion. Ces relations 
privilégiées entre la France et la Serbie étaient plus intenses dans le domaine 
militaire. C’est ainsi qu’entre 1852 et 1870, six Serbes ont suivi les cours à 
l’Ecole polytechnique en France. Rien d’étonnant à ce que les deux premiers 
élèves serbes inscrits à l’EPC aient été des militaires. Alexandre Nikolitch y a 
été admis en 1856 et a obtenu son diplôme en 1860. En 1858, son exemple a 
été suivi par Stephan Zdravkovitch qui avait d’abord suivi les cours à l’Ecole 
polytechnique et fini ses études à l’EPC, en 1861. 
15 P. Donici était ministre des Travaux publics de la Moldavie en 1859-1860.
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L’exemple des deux Serbes que nous venons de mentionner n’a pas été 
renouvelé pendant les années 1860 et 1870, malgré la présence de spécialis-
tes français en Serbie impliqués dans la réorganisation de l’armée. En effet, 
pendant la première moitié des années 1860, le colonel du génie Hyppolite 
Mondaine a été consécutivement chef des Travaux publics et ministre de la 
Guerre. Pendant la période précédant la Première guerre mondiale, il n’y a 
eu que deux Serbes supplémentaires inscrits comme élèves externes à l’EPC16. 
C’est ainsi qu’un autre officier serbe, Paul Denitch, a suivi les cours de l’école 
entre 1883 et 1886 et a obtenu son diplôme17. Il y a été précédé par Stephan 
Tcholitch, le seul étudiant serbe “civil” inscrit à l’EPC en 1881. Diplômé de la 
Faculté technique de Belgrade, ce dernier a empoché en 1884 son deuxième 
diplôme d’ingénieur, cette fois à l’EPC.
Pour les anciens élèves serbes, la formation suivie et le diplôme obtenu de 
l’EPC ont joué un rôle très important dans leur vie professionnelle et sociale. 
Les deux premiers diplômés de l’école parisienne ont commencé leur carrière 
d’ingénieur dans les structures régionales du ministère des Travaux publics. 
Après 1860, Nikolitch a été attaché aux directions de Čuprija, de Belgrade et 
de Kragujevac. En 1867, il est entré dans l’armée et plus tard, il a été nommé 
professeur de construction et de géométrie descriptive à l’Ecole militaire de 
Belgrade (1871-1874) et chef de l’inspection militaire du Génie et du Comite 
du Génie. L’itinéraire professionnel de St. Zdravkovicth ressemble à celui de 
Nikolitch. Il était ingénieur attaché à la direction de Kragujevac, plus tard il 
est devenu professeur de mathématiques à l’Ecole militaire.
Ces deux ingénieurs diplômés de l’EPC ont pu parvenir aux grades 
supérieurs dans la hiérarchie militaire. C’est ainsi qu’Al. Nikolitch est 
devenu colonel et St. Zdravkovitch, général du Génie de l’armée serbe18. 
Zdravkovitch a occupé deux fois le poste de ministre des Travaux publics, 
en 1880 et 1894-1895. Son exemple était suivi par P. Denitch qui, lui aussi, 
a occupé ce poste en 1902-1903. Parmi les anciens élèves serbes de l’EPC, 
seul St. Tcholitch n’a pas réussi à rejoindre les élites nationales. A la fin de 
16 En 1911, Alexandre Gavrilovitch (né le 4 octobre 1891) a suivi les cours préparatoires de 
l’EPC. Cf. AEPC, Rеgistre des élèves admis à l’externat de 1909 à 1920.
17 De même que ses prédécesseurs, Denitch était envoyé en France comme boursier de l’Etat 
serbe. Voir: TRGOVČEVIĆ-MITROVIĆ, Ljubinka (1994) “Srpski inženjeri na studijama u 
inostranstvu do 1918”. In: Putevi srpskog inženjerstva tokom XIX veka: Naučni skupovi LXXIII, 
Beograd, 156.
18 Après sa retraite de l’armée en 1883, Al. Nikolitch retourna vers sa profession d’ingénieur 
civil jusqu’à sa mort en 1887. Bulletin de l’Association …, nº 7, août 1887, 9-10. 
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sa carrière, il était “seulement” ingénieur en chef dans la troisième ville de 
pays, Kragujevac.
Pendant la période étudiée dans cet article, il n’y avait que quatre étu-
diants bulgares admis à l’EPC. Le premier, Stavros Stavridès, est né en 1863 
à Varna, dans une famille de commerçants d’origine grecque: admis à l’école 
en 1887, il a démissionné en 189019. Le premier étudiant bulgare qui termina 
ses études à l’EPC a été Georgi (Georges) Burneff. En 1900, Burneff a obtenu 
le certificat de cette école: il s’est établi d’abord à Sofia, plus tard à Varna où 
il a travaillé comme ingénieur-entrepreneur. 
C’est en 1903 que Santo Semo (Semov) a obtenu son diplôme de l’EPC. Il 
est né en 1878 à Roustchouk (Ruse), dans une famille de commerçants juifs, et 
après avoir terminé ses études à l’école, il est resté à Paris. Plus tard, en 1910, 
on trouve ses traces à Londres. 
On voit que l’EPC n’a joué qu’un rôle marginal dans la formation des ingé-
nieurs et des élites bulgares. L’une des raisons principales de cette situation est 
la constitution tardive, par rapport à ses voisins, de l’Etat bulgare et l’absence 
d’une tradition en matière de relations avec la France, au niveau gouvernemen-
tal surtout. Il ne faut pas oublier non plus que pendant la période d’après 1878-
79, pour les jeunes Bulgares il y avait beaucoup d’autres possibilités d’obtenir 
un diplôme d’ingénieur. La plupart des écoles d’ingénieurs en Europe, à cette 
époque-là, offraient des conditions d’accès plus favorables par rapport à l’EPC.
2.- Les Français-anciens élèves de l’EPC.
2.1.- Les Principautés Danubiennes/ La Roumanie.
2.1.1.- Léon Lalanne.
L’un des premiers ingénieurs français diplômés de l’EPC dont la carrière 
professionnelle a été étroitement liée aux pays balkaniques est Léon Lalanne 
(1811-1892)20. Passé d’abord par l’Ecole polytechnique et ensuite par l’Ecole 
des ponts et chaussées en 1834, Léon Lalanne a initialement travaillé en tant 
19 Les informations au sujet de Stavridès sont un peu contradictoires: ainsi il figure sur la liste 
des anciens élèves en tant que diplômé de la promotion 1890.
20 CHAMBRELENT, Jules François Hilaire (1893) “Notice sur la vie et les travaux de Léon 
Lalanne, inspecteur général des ponts et chaussées, membre de l’Institut, sénateur”, Annales 
des ponts et chaussées, sér. 7, t. 5, 793-817
A љ ђ ѥ ю ћ ё џ ђ  K ќ Ѡ ѡ ќ ѣ  ѣќљѢњ  ѥ  2 0 0 9
376
que membre du Corps des ponts et chaussées dans quelques départements 
français (Ardennes, Manche et autres) jusqu’en 1843. Il est devenu Chevalier 
de la Légion d’honneur en 1846 et pendant la Révolution de 1848, il a par-
ticipé à l’expérience des Ateliers nationaux21. Lalanne a effectué sa première 
mission à l’étranger en 1837, notamment en Russie méridionale où il a étudié 
les richesses en combustible minéral. Au début des années 1850, il commence 
à exprimer son intérêt pour les Balkans. 
C’est en 1852 que Léon Lalanne part pour la Valachie. Il y est envoyé par 
le gouvernement français qui avait signé un accord avec cette principauté 
roumaine. Le prince Barbu Stirbey avait demandé un ingénieur français pour 
l’organisation des travaux publics dans le pays. Pendant son premier séjour en 
Valachie, qui commence en août 1852 et dure une année, Lalanne organise le 
Service central des travaux publics et pose ainsi les bases d’une administration 
technique moderne dans la principauté. Il crée également à Bucarest la premiè-
re école technique du pays, qui a pour but la formation des conducteurs des 
travaux publics. Lalanne dirige cette institution pendant la première année. Il 
fait aussi exécuter plusieurs projets de routes en pays de montagnes, des ports 
sur le Danube, de travaux d’assainissement et des travaux de bâtiments et 
d’architecture. Devenu membre du Conseil supérieur de la principauté, il fait 
adopter l’introduction du système métrique français par ce pays22.
L. Lalanne quitte la Valachie en août 1853, après l’invasion des troupes 
russes au début de la Guerre de Crimée. Deux ans plus tard, il est engagé par 
les militaires dans une mission qui a pour but l’ouverture d’une communica-
tion entre le Danube et la mer Noire, en évitant les territoires occupés par les 
Russes. Il part en avril 1855, avec un jeune ingénieur fraîchement émoulu de 
l’EPC, Jules Michel, et deux conducteurs des ponts et chaussées et pendant les 
mois qui suivent, il ouvre une route de 63 kilomètres de long entre Rassova sur 
le Danube et Kustendjé sur la mer Noire. Au cours de ce séjour, il aurait pro-
cédé également à la pose d’un télégraphe électrique à travers ces territoires23.
21 Léon Lalanne était sénateur inamovible de 1883 à 1892. Sur sa vie et sa carrière, voir son 
dossier personnel aux Archives nationales, F/14/2254/1. Sur ses missions à l’étranger, voir: 
LEVEQUE, Roger “Un ingénieur des ponts et chaussées au XIXe siècle”, http://pagesperso-
orange.fr/roger.leveque/lalanne.htm.
22 Dans une lettre au Ministre, datée du 7 mai 1853, il rappelle qu’il y a un autre ingénieur des 
ponts et chaussées français en Moldavie – la deuxième principauté roumaine. 
23 Voir: ALLARD, Camille (1864) Souvenirs d’Orient. La Bulgarie orientale, Paris, 11-12. À cette 
époque, ce territoire, la Dobroudja du Nord, était ottoman, mais plus tard, en 1878, il a été 
rattaché à la Roumanie selon les décisions du Congrès de Berlin. 
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Presque deux décennies plus tard, après la Guerre russo-turque (1877-1878), 
sa carrière professionnelle l’a de nouveau menée au Sud-Est de l’Europe, cette 
fois-ci en qualité de membre de la Commission technique chargée de l’examen 
des questions relatives à la délimitation des frontières fixées par le traité de 
Berlin, et notamment à la construction d’un pont à l’est de la ville de Silistrie. En 
1890, sur l’intervention personnelle de L. Lalanne, la construction du grand pont 
de Cerf-volant sur le Danube était confiée à la société française Fives-Lille.
D’ailleurs l’EPC a été engagée, elle aussi, en tant qu’institution, dans les 
discussions autour de la réalisation de ce projet. En 1887, le gouvernement 
roumain s’est adressé à l’école en demandant l’aide d’experts français. Par 
conséquent, a été créée une commission sur les ponts sur le Danube, qui s’est 
prononcé en faveur de l’emploi du fer et de l’acier pour les parties métalliques 
des deux ponts à construire reliant Cerf-volant et Constantza. La commission 
était composée de Robaglia (président), Guillemain, des Orgeries, Prompt et 
Ricour24. Dans ce cas, il faut ajouter également le nom d’Edouard Collignon, 
ingénieur en chef (plus tard - inspecteur) des ponts et chaussées et professeur 
à l’EPC, qui faisait partie du jury international chargé de choisir le candidat 
pour la construction du pont métallique sur le Danube en 1882-188625.
Mais revenons à la période qui suit immédiatement la fin de la Guerre de 
Crimée, lorsqu’on voit Léon Lalanne entouré de plusieurs camarades sortis 
de l’Ecole des ponts et ayant choisi la Roumanie comme champ d’activité. 
Après l’unification des deux Principautés, la nouvelle administration rou-
maine a sollicité de nouveau les services des ingénieurs français. En réponse à 
une demande formulée en 1861, on y a commissionné Aristide Dumont, ingé-
nieur du Corps des ponts et chaussées. Pendant son séjour à Bucarest, ce der-
nier a élaboré un projet de création du Corps d’ingénieurs roumains d’après 
le modèle français26. En 1863, il a assuré les préparatifs pour la concession 
24 Séance du 25 juillet 1887. Annales des ponts et chaussées (1887), sér. 6, an. 8, t. 15, cah. 3, 401.
25 Archives du ministère des Affaires étrangères de France (AMAE), Correspondance commer-
ciale et consulaire (CCC), Bucarest, t. 15, f. 48-51, le baron Théodore de Ring à Paul-Armand 
Challemel-Lacour, Bucarest, le 12 octobre 1884. Voir: COLAN, Horia (2001) “La coopération 
européenne dans l’histoire de la science des matériaux – Contributions roumaines”, Noesis, 
n° 26, 185-195.
26 François Marcellin Aristide Dumont (1819-1902), X 1836, Ingénieur des PC promotion 1838, 
répétiteur à l’EPC de 1846 à 1851. Voir: DUMONT, Aristide (1868) Les Chemins de fer en Orient, 
Paris, Dunod; BRUN-DURAND, Justin (1905) L’Ingénieur en chef Aristide Dumont, lecture 
faite à l’Académie des sciences, lettres et arts de Lyon, le 31 janvier 1905; LATOUR, Pierre (1961) 
“Aristide Dumont, promoteur des canaux du Rhône”, Annales des Ponts et Chaussées, t. 131, 
n° 1, 79-102. 
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de la ligne de chemin de fer entre la capitale roumaine Bucarest et la ville de 
Giurgiu située sur le Danube27. Il a participé également en tant qu’expert à la 
discussion internationale qui se développait pendant les années 1860 autour 
de la construction d’une connexion par voie ferrée entre l’Europe centrale et 
la capitale de l’Empire ottoman. Il a proposé comme tracé le plus convenable 
de la ligne Constantinople - Varna - Bucarest - Verciorova - Budapest28.
En 1866-1867, un autre ingénieur du Corps des ponts et chaussées, Eugène 
Henri Gavand, était chargé par le gouvernement roumain de faire des études 
préparatoires sur le réseau des chemins de fer dans le pays. A la fin de ses 
recherches, il a publié des brochures annonçant ses projets29.
2.1.2.- Léon Guilloux
A partir des années 1860, de nombreux ingénieurs français, dont des 
anciens élèves de l’EPC, se sont engagés dans la construction et l’exploitation 
des chemins de fer en Roumanie. L’un des plus actifs dans ce domaine était 
sans doute Léon Guilloux (1828 - vers 1900)30. Après avoir terminé ses études 
à l’Ecole polytechnique et à l’Ecole des ponts et chaussées, Guilloux est entré 
au Corps des ponts et chaussées où il était nommé ingénieur de IIIème classe 
en 185331. Les premières années de son activité professionnelle se passent en 
France mais, en 1857, il part pour la Russie où on lui confie la direction des 
travaux de construction de la voie ferrée reliant Endkünen et Pskov. Une fois 
les travaux terminés, il part exactement dans la direction opposée, vers la 
péninsule ibérique. Là, un nouveau défi l’attendait: la construction d’un che-
min de fer traversant la chaîne montagneuse de la Guadarrama. L’expérience 
acquise dans la construction de voies ferrées en montagne lui sera très utile 
plus tard, lorsqu’il se rendra en Europe du Sud-Est.
27 BOTEZ, Constantin; URMA, Demosten; SAIZU, Ion (1977) Epopea feroviara româneasca 
Bucuresti, 67.
28 L’Industrie (1863), n° 12, 94.
29 AMAE, CCC, Bucarest, t. 11, f. 126, notice de Henry Jean Boyard (élève consul), Bucarest, le 
30 janvier 1867. Voir également: GAVAND, Eugène Henri (1866) La Question des chemins de 
fer en Roumanie pour les provinces en deçà du Milcow, Impr. nationale; GAVAND, Eugène Henri 
(1867) Chemins de fer roumains: Lignes de Bucarest à Pitesti et à Ploïesti, études de 1866: Rapport 
général, Impr. de J. Weiss.
30 Archives nationales, F14/2241/1.
31 Joseph Léon Guilloux est nommé Inspecteur de Ière classe en 1881 et prend sa retraite en 1888. 
Sur sa vie et sa carrière, voir: Fichier Richard dans les Archives de l’ENPC (Paris), ainsi que 
BRUNOT; COQUANT (1982), 332.
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Après l’Espagne, Léon Guilloux traverse de nouveau une grande partie 
du continent pour s’établir, pendant la seconde moitié des années 1860, en 
Autriche (à partir de 1867 – l’Autriche-Hongrie). Dans ce pays, il entre au ser-
vice de la célèbre compagnie du Staatsbahn. La prédominance française dans 
cette compagnie se manifestait, entre autres, par la nomination des Français 
à des postes dirigeants. Ainsi, par exemple, pendant de longues années, le 
directeur général fut Léopold Bresson, lui aussi ancien élève de l’EPC32. Il 
importe de souligner ici le rôle de L. Bresson dans l’arrivée de L. Guilloux à 
la Staatsbahn.
Vers la fin des années 1860 et le début des années 1870, la Staatsbahn a 
augmenté sensiblement son réseau en Autriche-Hongrie et a commencé à 
manifester un très vif intérêt pour les pays voisins: la Roumanie, la Serbie 
et la Turquie européenne. En 1872, la compagnie s’est engagée à achever les 
travaux et à exploiter un réseau ferroviaire de la Société des actionnaires 
des Chemins de fer roumains, dominée par des capitaux allemands, pour le 
compte des actionnaires en question33. Ayant besoin d’une personne expéri-
mentée sur place, la compagnie franco-autrichienne a confié la direction de 
son entreprise roumaine à Léon Guilloux.
Ce dernier a d’abord à s’occuper de la construction des lignes de chemin 
de fer qui sont terminées avant la fin de 1872, puis il est nommé directeur de 
l’exploitation. Il remplit avec succès cette fonction, dont témoignent les résul-
tats de l’exploitation de 1873 à 187734.
Au début de 1878, des changements importants ont lieu au sein de la 
direction des Chemins de fer roumains. Les actionnaires de la compagnie 
32 La Staatsbahn ou Société autrichienne impériale et royale privilégiée des Chemins de fer de 
l’Etat a été créée en 1855 sous l’égide du Crédit mobilier français des frères Péréire, avec la 
participation de représentants du monde des finances autrichien. Louis Léopold Bresson (né 
en 1817) est nommé Ingénieur ordinaire des ponts et chaussées de Ière classe en 1853. Il est 
entré à la Staatsbahn en 1862. Voir: Fichier Richard, Archives ENPC.
33 En 1868, un groupe prussien, sous la direction de Bethel Henry Strousberg, avait obtenu 
la concession d’un réseau ferroviaire d’une longueur totale de 915 km. Mais des difficultés 
financières ne permirent pas au groupe de Strousberg de remplir ses engagements et en 
décembre 1871, sa concession fut enlevée par le gouvernement roumain qui la donna à la 
Société des actionnaires des Chemins de fer roumains nouvellement formée, où le groupe 
Blaichröder et Diskonto Gesellschaft détenait les plus fortes positions. Pour plus de détails, 
voir VOROBCHIEVICI, Victor (1931) Les chemins de fer en Roumanie. Thèse de doctorat. Paris, 
22-31; cf. aussi BORCHART, Joachim (1988) Der europäische Eisenbahnkönig Bethel Henry 
Strousberg, München, 122-134, 144-164.
34 Avant la fin de 1872 était construite la ligne Roman – Bucarest et ses embranchements (536 
km au total), et en 1875 était ouverte l’importante ligne Ploesti – Verciorova (274 km), reliant 
la Roumanie à l’Autriche-Hongrie.
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remplacent les directeurs français par des Allemands. Pour Léon Guilloux, 
cette “prussianisation” (selon l’expression du consul français à Bucarest) 
signifiait son renvoi et le début d’une nouvelle période dans sa carrière: il 
devient entrepreneur à son compte.
Dès l’été de 1878, le gouvernement roumain ouvre une adjudication et 
se met à la recherche d’un concessionnaire pour la construction de la ligne 
Ploesti – Predeal (85 km). Il s’agissait en fait de travaux d’achèvement d’une 
voie de chemin de fer qui reliait la Roumanie et l’Autriche-Hongrie par les 
Carpates. Sa construction avait commencé en 1875, mais le concessionnaire 
anglais C. B. Crowley n’avait pas réussi à remplir la moitié même de ses enga-
gements pendant les trois années suivantes et en 1878, la concession lui fut 
enlevée. Il faut mentionner ici le nom de Jean Allard, Ingénieur en chef des 
ponts et chaussées chargé par l’Etat roumain du contrôle de la construction 
de la ligne en question. On l’a envoyé en mission en Roumanie en 1875, mais 
deux ans plus tard, vu les mauvais résultats, son contrat a été résilié35. Et c’est 
Léon Guilloux, en 1878, qui obtient la concession sous la condition que la 
ligne doit être terminée pour le 31 décembre 1879.
Léon Guilloux réussit à résoudre brillamment les problèmes liés à l’as-
pect financier de l’entreprise. Il a entrepris avec zèle et énergie de terminer 
la construction de la ligne dans les délais convenus. Il est allé même jusqu’à 
refuser de s’occuper d’autres projets36. Finalement, ses efforts ont donné des 
résultats. Le 10 juillet les deux trajets, Ploesti - Cîmpina et Sinaia - Predeal, 
étaient terminés et, en décembre, était mis en exploitation le troisième tron-
çon Cîmpina - Sinaia. L’activité de Léon Guilloux était hautement appréciée 
par l’opinion publique, ainsi que par les futurs historiens roumains, ce qui 
est rare étant donné l’attitude généralement négative à l’époque à l’égard des 
entrepreneurs étrangers en Roumanie, suite à une série d’échecs essuyés par 
plusieurs d’entre eux avant 188037.
En dehors des chemins de fer, les anciens élèves de l’EPC ont montré 
un intérêt particulier pour le domaine de la construction des ports dans les 
35 AMAE, CCC, Bucarest, t. 13, f. 151-159. Lettre de F. Debains au duc de Decazes, Bucarest, le 
27 mars 1877.
36 Léon Guilloux est auteur du projet pour la canalisation de la Dîmbovita (la rivière traversant 
la capitale roumaine), qui est adopté par la commission de la ville de Bucarest. Les occupa-
tions de la ligne Ploesti – Predeal sont une des causes de son refus d’exécuter ce projet. Voir 
AMAE, CCC, Bucarest, t. 14, f. 157-158. Lettre de H. de Bacourt à Wadington, Bucarest, le 
18.08.1878.
37 Voir: BOTEZ; URMA; SAIZU (1977), 97.
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Balkans. C’est ainsi qu’en 1888, le gouvernement roumain s’est adressé à 
Adolphe Guérard engagé comme ingénieur-conseil pour dresser un projet 
de construction du port de Constantza. Guérard (vers 1848-1921) était l’un 
des représentants les plus connus du génie portuaire français et s’est affirmé 
comme l’un des grands spécialistes français des Ponts et chaussées38. Il est à 
noter qu’en s’imposant en matière de génie portuaire comme les meilleurs 
experts mondiaux auprès de gouvernements désireux de pourvoir leur pays 
d’infrastructures modernes, les ingénieurs des ponts et chaussées ont ouvert 
la voie aux entreprises françaises de travaux publics sur des marchés souvent 
difficiles39. Pendant la première moitié des années 1890, A. Guérard a réalisé 
les études et le projet du port de Constantza, dont la construction a débuté 
en 1896.
A côté des ingénieurs français, membres du Corps des ponts et chaus-
sées déjà cités, on peut ajouter aussi un groupe de Français – anciens élèves 
externes de l’EPC dont la carrière était liée aux travaux publics en Roumanie. 
L’annuaire de leur association contient ainsi les noms d’Alexandre de Stampa 
(promotion 1889) et de Rowel (P 1891), qui étaient (vers 1894) des ingénieurs 
attachés aux Chemins de fer roumains et, au début du XXe siècle, ceux 
d’Emile Arnou (P 1884), ingénieur en chef de l’Ephorie des hôpitaux civils à 
Bucarest, et de Marcel Didier (P 1907), travaillant également dans la capitale 
de la Roumanie.
2.2.- La Serbie.
L’activité des ingénieurs français en Serbie est étroitement liée à l’établisse-
ment des chemins de fer dans ce pays. Les anciens élèves de l’EPC participent 
activement à la construction des premières voies ferrées dans la Serbie de 
l’époque.
C’est ainsi qu’en 1865, suite à une demande adressée par le prince 
Mihailo Obrenovitch aux ministres des Finances et des Travaux publics 
38 Dans ce domaine, Adolphe Guérard, au nom des gouvernements concernés, dirigea égale-
ment des travaux dans d’autres pays d’Europe et d’Outre-mer, comme par ex. à Montevideo 
en Uruguay. 
39 BARJOT (2001), 58. Il faut mentionner aussi le nom de Hilarion Pascal (1815-1896), à l’époque 
ingénieur en chef des ponts et chaussées qui a établi, au début des années 1870, des projets 
de ports pour Constantinople, Salonique et Varna. Voir: GUERARD, Adolphe (1896) “Paroles 
prononcées le 31 août 1896 aux obsèques de M. Pascal, inspecteur en chef des Ponts et 
Chaussées”, Annales des ponts et chaussées, sér. 7e, an. 6, t. 12, cah. 8, 123.
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de France, y vient Adolphe Eugène Küss40, ingénieur du Corps des ponts 
et chaussées chargé d’étudier sur le terrain le projet d’une ligne qui devait 
traverser le pays “du Nord au Sud”. En novembre 1865, l’ingénieur français 
présente son rapport concernant la ligne reliant Belgrade à Alexinatz aux 
autorités compétentes de Belgrade. La réalisation de ce projet a été aban-
donnée par le gouvernement serbe à cause de la résistance de la part de la 
Sublime Porte41.
Dix ans plus tard, des ingénieurs francais sont de nouveau envoyés en 
mission en Serbie. Au début de 1875, la Skoupchtina (l’Assemblée nationale) 
vote la continuation du projet déjà mentionné. Le gouvernement serbe enga-
ge de nouveau des ingénieurs francais pour les études de la future ligne. A la 
tête de l’équipe francaise est placé D. Poncin, ingénieur du Corps des ponts et 
chaussées42. Les ingénieurs français ont travaillé pendant presque deux ans, 
avec quelques interruptions dues à Guerre serbo-turque qui a éclaté en 1876. 
Il est intéressant de souligner qu’à l’aide des Serbes, le gouvernement à Paris 
envoie en mission à Belgrade Sébastien Krantz, un ingénieur bien connu et 
Inspecteur général du Corps des ponts et chaussées43.
La guerre Russo-turque (1877-1878) a mis fin au travail des ingénieurs 
français. Ce conflit s’est soldé en 1878 avec la victoire de la Russie et l’agran-
dissement du territoire de la Serbie qui a obtenu son indépendance. Suivant 
les décisions prises par les puissances européennes au congrès de Berlin (juin 
1878), l’Etat serbe fut obligé de construire sa portion d’une voie ferrée reliant 
Istanbul à Vienne par Belgrade. Le projet établi par D. Poncin a servi plus 
tard comme base solide pour la future construction des premières lignes de 
chemin de fer en Serbie.
En 1881, la banque parisienne “l’Union générale”, avec Paul-Eugène 
Bontoux à sa tête, a obtenu l’adjudication pour la construction des chemins 
de fer serbes de Belgrade à Vranje et à Nisch. Bontoux (1820-1904), ingénieur 
40 Adolphe Eugène Küss (1818-1899) entra en 1836 dans le Corps des ponts et chaussées.
41 ARNAOUTOVITCH, Dragomir (1937) Histoire des chemins de fer yougoslaves (1825-1837), 
Paris, 49; NIKOLIC, Jezdimir (1980) Istorija zeleznica Srbije, Vojvodine, Crne Gore i Kosova, 
Beograd, 31. 
42 SKEROVIC, Novica (1958) Zapisnici sednica ministarskog saveta Srbije (862-1898), Belgrad, 202, 
334.
43 Jean-Baptiste Sébastien Krantz (1817-1899) entra à l’École polytechnique en 1836 et à l’EPC 
en 1838: il est nommé Ingénieur ordinaire de IIème classe en 1843; plus tard, il est devenu 
Inspecteur général des ponts et chaussées, député de 1871 à 1875 et sénateur inamovible de 
1875 à 1899. 
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du Corps des ponts et chaussées, avait déjà derrière lui une brillante car-
rière pour avoir travaillé entre 1857 et 1860 pour la Staatsbahn, puis pour la 
Südbahn (une compagnie de Rothschild) sous la direction de Paulin Talabot. 
Au début des années 1870, il a produit des études sur les chemins de fer dans 
les pays balkaniques –la Roumanie, l’Empire ottoman et la Serbie. Devenu 
homme d’affaires, il a fondé en 1878 l’Union Générale. La faillite de cette 
banque en 1882 était la cause de la reprise de cette concession par un groupe 
de banques françaises et allemandes mené par le Comptoir d’escompte de 
Paris, qui a fondé la Compagnie de construction et d’exploitation des che-
mins de fer de l’État serbe, société anonyme au capital de seize millions de 
francs44.
Les travaux de construction commencent en 1882 et les premiers tronçons 
sont ouverts deux ans plus tard45, mais le réseau est achevé en 1888. Dès le 
début de son activité, la Compagnie de construction et d’exploitation des che-
mins de fer serbes a recruté des ingénieurs français et étrangers, entre autres 
des diplômés français de l’EPC. La compagnie a construit elle-même les 
lignes Frontière austro-hongroise - Belgrade - Nisch, avec l’embranchement 
Nisch - Vranje - Ristovac (frontière ottomane). Le reste – le tronçon Nisch - 
Pirot - frontière bulgare – a été construit par la compagnie de Philippe Vitali, 
la Régie générale des travaux, en 1884-1887. Les ponts proches de la capitale 
serbe (sur le Danube et sur la Sava) étaient construits en 1881-1883 par la 
compagnie Fives-Lille. Excepté une voie (Lapovo-Kragujevac), toutes les 
lignes des chemins de fer serbes terminées avant 1889 ont été exploitées par 
la Compagnie de construction et d’exploitation des chemins de fer de l’État 
serbe46. Le poste de directeur de l’exploitation était toujours confié à des ingé-
nieurs français47. Le premier à occuper ce poste était l’ingénieur des ponts et 
chaussées Paul Amilhau48. En effet, il a joué un rôle très important dans cette 
affaire, d’abord en tant que représentant du Comptoir d’escompte49, puis en 
44 BOUVIER, Jean (1960) Le krach de l’Union Générale (1878-1885), Paris, PUF, 7.
45 Le 3 septembre 1884 étaient inaugurées les lignes reliant Belgrade par chemin de fer à la 
frontière austro-hongroise (2,1 km) et à Nisch, la deuxième ville de Serbie (243,5 km).
46 L’opinion publique en Serbie était mécontente des conditions contenues dans le contrat de 
concession, et en 1889, le gouvernement du Parti radical a supprimé les droits de la Société 
concessionnaire. 
47 ARNAOUTOVITCH (1937), 129-131; NIKOLIC (1980), 80-82.
48 Marie-Paul Amilhau (né en 1826 à Toulouse et décédé en 1891 à Paris) après l’EPC où il fut 
admis en 1846, entra dans le Corps des ponts et chaussées (1849). Archives nationales, F14/ 
2155-1.
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tant qu’administrateur non seulement de la compagnie mentionnée, mais 
aussi d’autres sociétés50.
Parmi les ingénieurs engagés dans les études et la construction des che-
mins de fer en Serbie, pendant les années 1879 et 1880, on trouve également 
des anciens élèves externes de l’EPC. L’un des plus actifs était l’Autrichien 
Ernest Pontzen (promotion 1857)51. Après ses études à Paris, il est entré dans 
la compagnie Südbahn et pendant les années suivantes, il a eu l’occasion de 
travailler dans les Balkans. Les chemins de fer de Serbie ont attiré également 
ses collègues –la plupart d’origine polonaise– comme par ex. C. Zaleski (P 
1867), Alexandre Domaszevitcz (P 1876), Richard Sokolowski (1867), ainsi 
que le Néerlandais Emile Coblyn (P 1884), tandis que le Français Edouard 
Légé était Ingénieur des travaux publics de la ville de Belgrade à la veille de 
la Première guerre mondiale. 
2.3.- La Bulgarie.
On peut repérer la présence des ingénieurs français sur le territoire de la 
Bulgarie actuelle dès la période antérieure à sa libération de la domination 
ottomane en 1878. Après la guerre de Crimée, l’Empire de Sultan commence 
peu à peu à faire des efforts pour construire les infrastructures nécessaires 
dans ses provinces balkaniques – routes, ports, télégraphes, chemins de fer. 
A cause du manque de spécialistes dans l’Empire pour la conception et la 
réalisation des projets de travaux publics, le gouvernement ottoman engage, 
pendant les années 1860 et 1870, des ingénieurs français parmi lesquels se 
trouvent d’anciens élèves de l’EPC. Les derniers sont aussi recrutés par des 
sociétés privées ayant obtenu des concessions, comme ce fut le cas de la 
“Compagnie des Chemins de fer Orientaux” du fameux baron Maurice de 
Hirsch.
Apres la libération de la Bulgarie en 1878, le jeune Etat a fait des efforts 
pour développer les infrastructures nécessaires. Des ingénieurs français se 
trouvent impliqués dans la réalisation de plusieurs projets; ils comptent dans 
49 Convention de Belgrade en date du 29 mars – 10 avril 1882 entre M. Ch. Mijatovich, stipu-
lant au nom du Gouvernement royal de Serbie, et M. Paul Amilhau, stipulant au nom du 
Comptoir d’escompte de Paris, Impr. de Vve Renou, Maulde et Cock (1882).
50 Paul Amilhau était administrateur de la Banque de crédit serbe. Voir: AMAE, CCC, Belgrade, 
t. 6, f. 265-266, Reverseaux à Jules Ferry, Belgrade, le 26 avril 1884.
51 Ernest Pontzen (né en 1838) a été président de l’Association des anciens élèves durant 29 ans 
et jusqu’à sa mort en octobre 1913.
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leurs rangs des personnalités connues pour leurs activités dans les pays voi-
sins. L’une de ces figures est Léon Guilloux.
Au début des années 1880, L. Guilloux termine son “aventure roumaine” 
et oriente son attention au-delà du Danube, vers la Bulgarie nouvellement 
libérée. Dans la nouvelle Principauté bulgare, on entamait déjà des dis-
cussions autour de la construction d’un réseau de chemin de fer. Ainsi, en 
1881-1883, deux groupes rivalisaient pour l’obtention de la future conces-
sion de la construction d’une ligne reliant la Bulgarie à l’Europe centrale. Le 
groupe qui soutenait le projet du Staatsbahn comptait parmi ses membres 
Ivan Hadjienov, riche commerçant et membre de l’influent parti conserva-
teur. Ce dernier a invité alors Léon Guilloux comme son associé. En 1881, 
leur projet commun ayant obtenu l’approbation du gouvernement bulgare, 
Guilloux entreprend des études en vue de la construction de la nouvelle 
voie de chemin de fer. Finalement, le projet n’a pas été réalisé pendant 
les années suivantes, en raison des difficultés financières rencontrées par 
l’Etat bulgare. C’est seulement après avoir contracté, en 1890, des emprunts 
de capitaux étrangers que la Bulgarie a renouvelé ses efforts en vue de la 
construction d’un réseau ferroviaire autour de la capitale, la ville de Sofia. 
C’était l’occasion pour Léon Guilloux de montrer son savoir-faire comme 
ingénieur et comme entrepreneur. En 1892, il élaborait à la demande du 
gouvernement bulgare des avant-projets pour la construction de la ligne 
Kjustendil-Radomir.
En 1893, on a commencé la construction de la ligne centrale reliant Sofia au 
principal port de la mer Noire, Varna, qui devait passer par Pleven. Hadjienov 
et Guilloux ont à nouveau présenté ensemble un projet de construction d’une 
ligne de chemin de fer en Bulgarie, cette fois-ci pour les premiers 109 km 
de la ligne centrale qui reliait Sofia à Roman. Après une série de péripéties 
et une lutte acharnée, ils ont obtenu la concession de la construction de la 
ligne Sofia-Roman. Les travaux de construction de cette ligne ont commencé 
en 1895. Les deux associés se sont partagés les responsabilités: alors que 
Hadjienov s’occupait des questions financières, Guilloux prenait en charge 
l’exécution des travaux de construction. Il était déjà un ingénieur de grande 
expérience et, pour la troisième fois depuis l’Espagne, il avait à réaliser la 
construction d’une voie ferrée traversant une montagne.
La plus grande partie de cette ligne passait par le long défilé de l’Iskar 
(74 km) qui traverse la Stara Planina et qui exigeait la construction de nom-
breux ouvrages d’art: tunnels, ponts, etc. Pour la réalisation des travaux de 
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construction, Guilloux a recruté une équipe composée comme toujours de 
spécialistes français, mais quelques ingénieurs et techniciens bulgares ont 
eu néanmoins la chance non seulement de travailler à ses côtés, mais aussi 
d’acquérir de l’expérience sous sa direction et de prendre connaissance par la 
pratique des méthodes de construction les plus avancées pour cette époque. 
Ce qui intéressait le plus les techniciens bulgares, c’était des travaux mobili-
sant des techniques qui étaient nouvelles pour la Bulgarie, par exemple, la 
fondation pneumatique des grands ponts. Malgré des efforts dûment appré-
ciés d’ailleurs par les contemporains52, la nature a joué un mauvais tour à 
Louis Guilloux. D’abondantes pluies ont retardé la construction et la ligne n’a 
été terminée qu’en 1897.
Pendant les années 1880-1890, des ingénieurs des Ponts et chaussées fran-
çais furent engagés dans d’autres projets ferroviaires en Bulgarie. 
C’est ainsi qu’avec l’Arrêté du 21 avril 1884, Albert Descubes-Desgueraines, 
Ingénieur ordinaire de 2ème classe, a été détaché au service du Gouvernement 
de la Roumélie orientale, province autonome créée par le traité de Berlin 
sur le territoire de la Bulgarie du Sud et rattachée en 1885 à la Principauté 
de Bulgarie53. Pendant son séjour dans le pays (1884-1885), A. Descubes-
Desguerraines a fait l’avant-projet de la ligne Yambol-Bourgas54.
En septembre 1897, l’ingénieur des ponts et chaussées Paul Etienne55 a été 
autorisé “par le gouvernement français à se rendre en Bulgarie en vue d’étu-
dier, pour le compte du gouvernement bulgare, le tracé des différentes lignes 
de chemin de fer projetées”56. Il a été consulté par l’administration technique 
bulgare sur le passage de la ligne transbalkanique reliant la ville de Tirnovo à 
Stara Zagora et a réalisé également des études sur d’autres lignes, celle entre 
Sofia et Roman par exemple.
Pendant les années 1890, la Bulgarie était aussi un terrain de travail pour 
les anciens élèves externes de l’EPC. C’est ainsi que l’un des plus connus 
52 Voir l’article de LEVERKÜHN, Paul (1895) “Die Iskerthal-Bahn”. In: Allgemeine Zeitung, 
Sonderabdrück aus der Beilage (München), nº 231-232, 7 et 8 Octobre, où le journaliste alle-
mand exprime son admiration devant les travaux de Léon Guilloux.
53 Annales des ponts et chaussées. Concernant l’administration des ponts et chaussées 1 (nº l) [9 
mai 1884].
54 Bulletin du Musée commercial, 6/17.07.1886.
55 Paul Etienne (1843-1909) est devenu en 1867 Ingénieur ordinaire de 3ème classe et en 1892, 
Ingénieur en chef de 1ère classe. En 1906, il était nommé Inspecteur général de 1ère classe. Voir 
son dossier personnel aux Archives nationales, F14/11475. 
56 AMAE, CCC, Sofia, t. 8, MAE à Panafieu, Paris, le 25 août 1897. 
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parmi eux, Auguste de Serres (promotion 1865)57, a étudié le tracé de plu-
sieurs lignes de chemins de fer dans le pays. Grâce à cette expérience, il a 
pu s’engager plus tard dans une affaire économique en Bulgarie. Еn 1899, 
Auguste de Serres a obtenu en effet une concession des mines de charbon 
à Triavna, puis il a transféré ses droits à une société franco-belge, S.A. d’ex-
ploitation de la concession “Prince Boris” dont il est devenu actionnaire et 
administrateur.
La construction des ports modernes dans les deux grandes villes sur la 
mer Noire –Varna et Bourgas– était l’une des tâches les plus importantes de 
l’Etat bulgare, vu la nécessité d’encourager les exportations vers l’Europe 
occidentale, surtout des produits d’agriculture –le principal secteur écono-
mique du pays à cette époque. Pour l’élaboration de ces projets, le gouverne-
ment bulgare a engagé des spécialistes étrangers. C’est ainsi qu’en 1893, l’an-
cien élève externe de l’EPC Friedrich Bömches a fait les plans pour les deux 
ports58. Le gouvernement bulgare n’ayant pas adopté ces projets, il a engagé 
l’année suivante Adolphe Guérard. Celui-ci a dirigé, au nom des gouverne-
ments respectifs, non seulement les travaux de Bourgas –le port de Bourgas a 
été finalement confié en 1898 à la Société de construction des Batignolles– et 
de Varna en Bulgarie, mais aussi ceux de Constanza en Roumanie, de 
Montevideo en Uruguay, et beaucoup d’autres. Notons que dans le Comité 
technique du Port de Bourgas institué par le gouvernement bulgare, figurent 
plusieurs ingénieurs dont trois français, et parmi ces derniers, Ad. Guérard, 
inspecteur général du Corps des ponts et chaussées et ingénieur conseil du 
gouvernement bulgare, ainsi que Chévenet-le-Boul, ingénieur en chef du 
Corps des ponts et chaussées59.
57 Auguste de Serres (1841-1900) était vice-président de l’Association, président du Comité 
de direction de la Société austro-hongroise privilégiée des chemins de fer de l’Etat (StEG) 
entre 1882 et 1890. Il s’agit d’une compagnie qui à l’époque, était dominée par des capitaux 
français. Bulletin et Annuaire de l’Association …, nº 15, 24-26.
58 Fr. Bömches est né à Kronstadt (aujourd’hui Braşov en Roumanie) en Transylvanie. Il a termi-
né ses études à l’EPC en 1858, puis à la société Südbahn. Voir Bulletin et Annuaire de l’Associ-
ation…, nº 13, juillet 1898, 25. Voir aussi: BÖMCHES, Friedrich (1893) Fragmente aus Bulgarien, 
Vienne.
59 PARK-BARJOT, Rang-Ri (2001) “Une réalisation du génie civil français en Bulgarie: le Port 
de Burgas (1898-1903)”, Etudes balkaniques, n° 2-3, 21-37.
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Conclusions.
Quelles conclusions tirer de cette étude portant sur la présence des “Ponts 
et chaussées” français en Roumanie, en Serbie et en Bulgarie pendant la 
seconde moitié du XIXe et au début du XXe siècle? 
Tout d’abord, on peut remarquer que les trois cas présentent des différen-
ces importantes, surtout en ce qui concerne le nombre d’étudiants en prove-
nance de chaque pays à l’EPC. C’est uniquement dans le cas de la Roumanie 
que l’on peut parler d’une contribution importante, non seulement quan-
titative, de l’école parisienne dans la formation des ingénieurs nationaux. 
L’établissement parisien a joué, en effet, un très grand rôle non seulement 
dans la formation des élites scientifiques et techniques en Roumanie, mais 
plus généralement, dans la production des ses élites politiques. On peut 
constater aussi que ni la Serbie, ni la Bulgarie n’ont suivi l’exemple roumain. 
Quant à l’action des ingénieurs français du Corps des ponts et chaussées, 
elle s’est déployée selon deux modalités. Certains d’entre eux avaient été 
envoyés en mission par leur gouvernement, alors que d’autres (en “congé» ou 
en retraite) ont été engagés par des compagnies créées par des capitaux fran-
çais et impliquées dans la réalisation de projets d’infrastructure – chemins de 
fer, ponts, ports... A côté des ingénieurs d’Etat, on rencontre aussi plusieurs 
ingénieurs français civils, diplômés de l’établissement parisien (anciens élè-
ves-externes de l’EPC). Qu’ils soient ingénieurs au service de l’Etat français ou 
ingénieurs civils, ces techniciens français ont réalisé une contribution dans le 
processus de modernisation de ces trois pays balkaniques, en transférant vers 
les Balkans des connaissances et des savoir-faire scientifiques et techniques 
élaborés d’abord en Occident, et en assurant sur place la formation “sur le 
tas” de techniciens locaux. 
